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VERFAHREN ZUM UNTERSTUTZEN DES LANDENS UND/ODER DES STARTENS 
EINES EINEN ANTRIEB AUFWEISENDEN FLUGOBJEKTES 



Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vorrichtung 
zum UnterstUtzen des Landens und/oder des Startens eines 
einen Antrieb aufweisenden Flugobjekts. 

Mit Flugobjekt wird hier ein beliebiges Objekt 
bezeichnet, das geeignet ist, sich mittels eines eigenen 
Antriebs in der Atmosphare eines Planeten ohne Kontakt 
zum Boden zu bewegen, wie beispielsweise ein Flugzeug. 

Eine besondere Herausf orderung sowohl bei der 
Konstruktion als auch bei der Nutzung von solchen 
Flugobjekten stellt der Start- und der Landevorgang dar. 

Fur das Starten und Landen eines Flugobjekts werden in 
der Kegel lange Start- und Landebahnen benotigt. Die 
Bereitstellung von langen Start- und Landebahnen ist 
jedoch zeit- und kostenintensiv. Hinzu kommt^ dass nicht 
an jedem Ort ausreichend Platz fur regulSre Start- und 
Landebahnen zur Verftigung steht. Dies ist insbesondere 
auf seegesttltzten Landeeinheiten der Fall, kann aber auch 
sonst, etwa in bergigem GelSnde, ein Problem darstellen, 
Hier ist eventuell eine Untersttitzung eines Landevorgangs 
auf einer kurzen Landebahn mittels Fangseilen 
erforderlich, woftir ein besonders genauer Zielanflug 
nStig ist. Ein solches Verfahren bedeutet einen hohen 
Schulungsaufwand ftir die Besatzung- 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde^ ein Verfahren 
und eine Vorrichtung bereitzustellen, die den Start- 
und/der Landevorgang eines einen Antrieb aufweisenden 
Flugobjekts besonders einfach unterstUtzen. 
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Die Aufgabe wird zum einen gelost durch ein Verfahren, in 
dem ein, bezogen auf eine Lande- bzw. Start flache, 
stationar erzeugter Fluidstrom zum Einbringen von Energie 
in das Flugobjekt bereitgestellt wird. 

Zum anderen wird die Aufgabe gelost durch eine 
Vorrichtung, die mindestens einen, bezogen auf eine 
Lande- bzw. Startflache, stationaren Fluidstromgenerator 
aufweist, der dazu ausgebildet ist, einen Fluidstrom zum 
Einbringen von Energie in ein Flugobjekt bereitzustellen. 

Die Erfindung basiert auf der Uberlegung, dass auch ohne 
den Einsatz von mechanischen Hilf smitteln die Energie fur 
die positive oder negative Beschleunigung eines 
Flugobjekt s zum Starten oder Landen nicht alleine von dem 
Flugobjekt aufgebracht werden muss. Vielmehr kann ein auf 
das Flugobjekt gerichteter Fluidstrom ein Abbremsen oder 
ein Beschleunigen des Flugobjekts imterstiitzen. 

Es ist ein Vorteil der Erfindung, dass sie universell und 
flexibel einsetzbar ist. Sie ermoglicht eine einfach zu 
handhabende Unterstutzung des St art ens und Landens eines 
Flugobjekts ohne die Notwendigkeit einer langen Start- 
und Landebahn. Es ist ferner ein Vorteil der Erfindung, 
dass sie unabhangig von der Art des Landeorts, von der 
Witterung, und von der Art des Flugobjekts ist. Das 
erf indungsgemaSe System kann dabei auf einfache Weise, 
kostengunstig und innerhalb kurzer Zeit realisiert 
werden . 

Auch die Flugobjekte, deren Starten und/oder Landen 
erf indungsgemafi unterstiitzt wird, konnen einf acher . als 
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bisher ausgestaltet werden, da sie nicht mehr unbedingt 
eigenstandig starten und/oder landen konnen miissen. Sind 
bestimmte, fur die Landung genutzte Komponenten, wie 
beispielsweise Rader, nicht mehr erf orderlich, so erhoht 
dies auch die Sicherheit, da eine Fehleranf alligkeit 
dieser Komponenten nicht mehr relevant ist. 

Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindimg ergeben sich 
aus den Unteranspruchen. 

In einer vorteilhaf ten Ausgestaltung der Erf indung ist 
die Richtung des Fluidstroms situationsabhangig 
einstellbar. Die Richtung umfasst dabei auch den Winkel 
gegenuber der Start- und/oder Landeflache. Die Situation 
kann dabei beispielsweise durch die Anf lugrichtung, die 
Hohe und/oder die Entfernung des Flugobjekts bestimnit 
sein. Werden mehrere separate Fluidstrome eingesetzt, so 
ist deren Richtung vorteilhaf terweise individuell 
einstellbar. 

In einer weiteren vorteilhaf ten Ausgestaltung der 
Erfindung ist mindestens ein physikalischer Parameter des 
Fluidstroms situationsbezogen einstellbar. Ein solcher 
physikalischer Parameter kann dabei zum Beispiel die 
Temperatur des Fluidstroms, die Dichte des Fluidstroms, 
die Geschwindigkeit des Fluidstroms, die Homogenitat des 
Fluidstroms oder der Laminar it at s ant eil des Fluidstroms 
sein. Die Situation kann dabei beispielsweise durch die 
Umgebvmgstemperatur , die Geschwindigkeit des Flugobjekts, 
den Typ des Flugobjekts, die Entfernung des Flugobjekts 
usw. bestimmt sein. 
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Die Einstell\mg der Temperatur kann iiber Heizelemente 
und/oder Kuhlelemente erfolgen. Mit einer erhohten 
Temperatur des Fluidstrpms kann beispielsweise eine 
Nebelbildiing vermieden warden oder auch eine Vereisxmg 
des Flugobjekt vermieden oder bekampft werden, Mit einer 
Reduzierung der Temperatur des Fluidstroms kann 
beispielsweise eine Uberhitzung des Flugobjekts 
verhindert werden. 

Weist der bereitgestellte Fluidstrom eine bestimmte 
spezifische Dichte auf , so kann die Effektivitat des 
Fluidstroms, d.h. seine Bremswirkkung bzw. seine 
Beschleunigungswirkung, erhoht werden, indem er mit 
mindestens einem Stoff hoherer spezifischer Dichte 
angereichert wird. 

Ebenso kann in den bereitgestellten Fluidstrom bei Bedarf 
ein Loschmittel eingebracht werden, etwa um einen Brand 
an einem Flugobjekt bereits im Anflug zu bekampfen. 

Der bereitgestellte Fluidstrom kann beispielsweise ein 
aus der vorhandenen Atmosphare kiinstlich erzeugter Wind, 
ein Materiestrom oder ein Massestrom sein. Der zur 
Erzeugung des Fluidstroms eingesetzte Fluidstromgenerator 
kann ein aus der Praxis bekannter Fluidstromgenerator 
sein, beispielsweise ein Geblase wieein konventionell 
fur * Flugzeuge eingesetztes Mantelstromtriebwerk. Werden 
bereits zur Verfiigung stehende Fluidstromgeneratoren 
• eingesetzt, so lasst sich das erf indungsgemaiSe System 
besonders schnell realisieren. 

Zum Unterstiitzen des Landens eines Flugobjekts wird in 
eine Aus fuhmings form der Erf indung zunachst ein 
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Fluidstrom bereitgestellt , der geeignet ist, das 
Flugobjekt abzubremsen. Anschliefiend wird der Fluidstrom 
so gesteuert, dass das Flugobjekt aus einem schwebenden 
Zustand auf eine Landeflache abgesenkt: wird. • 

Zum Unterstutzen des Startens eines Flugobjekts wird in 
eine Ausf iihrungsf orm der Erfindung zunachst ein 
Fluidstrom bereitgestellt , der geeignet ist, das 
Flugobjekt von einer Start flache aus in einen 
Schwebe zustand zu versetzen. AnschlieSend wird ein 
Fluidstrom bereitgestellt , der geeignet ist, das 
Flugobjekt in eine gewiinschte Richtung zu beschlexinigen. 

In einer weiteren Aus fuhrungs form der Erfindung zum 
Unterstutzen des Startens eines Flugobjekts beschleunigt 
das Flugobjekt zunachst selber in herkommlicher Weise. 
Der eigentliche Start, d.h. das Abheben vom Boden, wird 
dann aber durch das erf indungsgemafie Verfahren bzw. die 
erf indungsgemalSe Vorrichtung unterstiitzt und somit 
beschleunigt. In entsprechender Weise kann ein auf 
herkommliche Weise gelandetes Flugobjekt kurz nach 
Auftref fen auf der Landebahn durch das erf indungsgemalSe 
Verfahren bzw. die erf indungsgemaiSe Vorrichtung 
unterstiitzt abgebremst werden. Dadurch wird keine lange 
Start- Oder Landebahn benotigt, sondern nur eine kurze, 
fur die Beschleunigung erf orderliche Strecke. Je nach 
Flugzeugtyp kann diese Strecke 50 bis 100m betragen. 
Dieser Ansatz hat den Vorteil, dass er sich zur 
Nachriistung bestehender Start- und Landebahnen eignet. 

Samtliche Anpassungen des Fluidstroms werden 
vorteilhaf terweise mittels einer Regeleinrichtung 
automatisch bestimmt und eingestellt. 
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Ein Verfahren iind/oder eine Vorrichtiing zur Unterstiitzung 
des Start- bzw. Landevorgangs von Objekten, welche 
geeignet sind sich in der Atmosphare eines Planeten ohne 
Kontakt zum Boden zu bewegen (heifit : Kein Teil des 
Objektes hat Kontakt zum Boden. Es befindet sich 
mindestens eine Schicht molekularer Dicke der Atmosphare 
zwischen Objekten xmd Boden) (= Flugobjekte, Flugzeuge) 
zeichnet sich dadurch aus, dass ein solches Objekt beim 
Start bzw. der Landung in einem in alien physikalischen 
Parametern (Temperatur, Dichte, Geschwindigkeit , 
Homogenitat., Laminar itat) gesteuerten atmospharischen 
Strom (= Wind, Materiestrom, Massestrom) erzeugt z. B. 
durch Starke, gegebenenf alls auch schwenk- und in den 
Raumrichtiingen verschiebbar gelagerte Geblase 
beschleunigt wird (hier ist die positive wie negative 
Beschleunigung im Sinne der physikalischen Definition 
gemeint) und somit gestartet bzw. gelandet wird. Um die 
Effizienz der Beschleunigung zu steigern, kann der 
atmospharische Strom durch anreichern mit Stoffen hoherer 
spezifischer Dichte (z.B. konnen Wassertropf en 
eingespruht werden, andere Anreicherungsmaterialien sind 
auch denkbar, solange diese den Zweck erfiillen) verstarkt 
warden . 

In einer Ausfuhrung dieses Verfahrens und/oder der 
Vorrichtung ist fur den Fall des Landevorgangs z.B. daran 
gedacht, das Flugobjekt in einen nicht notwendigerweise 
gesteuerten Materiestrom hineinf liegen zu lassen, der 
durch seine Bewegungsenergie in Summe mit der 
Antriebsenergie des Flugobjektes die Geschwindigkeit des 
Flugobjektes bzgl. des Bodens auf Null absenkt und durch 
seine Eigengeschwindigkeit dem Flugobjekt durch anstromen 



wo 2004/108530 



- 7 - 



PCT/EP2004/005642 



der Auf triebskorper desselben den notigen Auf trieb zum 
Schweben gibt. (Weiteres hierzu ist in jedem Lehrbuch der 
Physik nachzulesen. ) Durch Umlenken oder Reduzieren oder 
allgemeiner Steuern (hier ist die mogliche Anderung aller 
Parameter der Geometrie (x, y, z, Winkel) / wie die 
Anderung der physikalischen Parameter gemeint) des 
Materiestromes, wie des Antriebes des Objektes kann nun 
das Objekt auf dem Boden abgesetzt werden. 

Selbiges Verfahren und/oder Vorrichtung kann nun auch in 
umgekehrter Weise fur den Startvorgang genutzt werden. Es 
lassen sich z. B. Startvorgange analog, wie beim 
Seilstart eines Segelf lugzeugs darstellen, wobei im 
Analogieschluss die in Kombination durch das Aufwickeln 
des Seiles dargestellten Aufgaben, der Beschleunigung des 
Flugobjektes und die Erzeugung des Gegenwindes, hier 
durch ein stationares schwenkbares Geblase und das 
Triebwerk des Flugobjektes iibernommen werden. Auch hier 
ist die Beschrankung auf dieses eine Beispiel wie auch im 
Fall des Landevorgangs viel zu kurz gegriffen, da eine 
Methode zu Starten insbesondere in Abhangigkeit vom Typ 
des Flugzeugs zu sehen ist. 

Eine weitere bevorzugte Ausfuhrung sei dennoch 
dargestellt, da sie eine aus der Mannigf achigkeit 
darstellt, die einer schnellen Realisation, sowie 
Akzeptanz am nachsten kommen durf te . In dieser Ausfuhrung 
wird das/die zuvor beschriebene Verf ahren/Vorrichtung 
partiell eingesetzt : Das Flugobjekt beschleunigt zuerst 
wie gehabt und wird dann vor Ende des klassischen 
Vorgangs durch das hier vorgestellte neue Verfahren 
und/oder Vorrichtung endgiiltig gestartet. Diese Variation 
ist in einer Ubergangsphase interessant als Nachriistung 
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fur bestehende Flughafen, fur die ein Ausbau einer 
bestehenden Piste nicht in Frage kommt und die Betreiber 
eine vollige Umstellung nicht wiinschen (z. Zt. 
interessant fiir den Ausbau des AIRBUS - Flughafens 
Hamburg ! ) . 

In einer weiteren bevorzugten Ausfuhrung des Verfahrens 
und/oder Vorrichtung wird durch Steuerung der Temperatur 
des Materiestroras z, B. die Nebelbildung oder auch die 
Verei sung der Objekte im Bereich des Aktionsraumes 
vexinieden bzw. aufgehoben oder aber eine Uberhitzung 
reduziert . 

Auch kann in einer weiteren Ausf lihrungsf orm z. B. 
Loschmittel, wie z.B, Loschschaum in den Materiestrom 
insbesondere auch punktuell gezielt eingebracht werden. 

In einer weiteren bevorzugten Ausf uhrungs form werden alle 
Steuerungsvorgange automatisiert und durch ubliche 
Regeleinheiten z.B. auf Computerbasis ausgefuhrt. 

Um ein weiteres anschauliches Beispiel zu geben, sei hier 
der auf einer Was serf ontane oder in einem Luftstrom 
tanzende Ball zitiert. Analog und dies mit alien 
erdenklichen Fallunterscheidungen und 

Losungsmoglichkeiten z.B. bzgl . der Laminaritat, oder 
Homogenitat des Materiestroms ist eine bevorzugte. 
Ausfuhrung gestaltet . In einer weiteren bevorzugten 
Ausf uhrungs form werden als Geblase grofie 
Mantel stromtriebwerke, wie sie in der Verkehrsf liegerei 
eingesetzt werden, genutzt. 
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Dies alles fiihrt dazu, dass eine Realisation dieses 
Verfahrens und/oder der Vorrichtung innerhalb kurzester 
Zeit moglich ist (nur Monate (I) Entwicklungszeit I ) 

Das hier vorgestellte Verfahren und/oder die Vorrichtung 
zur Unterstutzung des Start- bzw, Landevorgangs von 
Flugobjekten ist land- wie seegestutzt einsetzbar und 
dabei vollstandig witterungsunabhangig . Ebenso ist es 
unabhangig von der Auspragung des/der Flugobjekte. 

Unter der Mannigf achigkeit der Vorteile sind auiSer den 
vorgenannten noch einige andere hervor zuheben : 

Geringer Schulungsauf wand des fliegenden Personals: 
Man denke an die unsagliche Methode mittels Fangseilen 
fur die Landung, fur die ein genauer Zielanf lug notig 
ist* Ebenso ist der Startvorgang deutlich einfacher 
==> Kosten und Zeitersparnis I 

Modulare Bauweise: See- wie landgestiitzte Einheiten 
sind identisch aufbaiabar. 

Hochstmogliche Flexibilitat und Mobilitat: Es wird 
keine Start- oder Landebahn benotigt nur fur den 
Beschleunigungsvorgang notwendige Raum wird benotigt 
(je nach Flugzeug kiirzer 50m bis 100m) , d.h. es 
entfallt dieser Teil der notwendigen Logistik. Der 
z.B. militarische Flughafenbau entfallt fast 
vollstandig ==> kosten und Zeitersparnis I 
Geringerer Konstruktionsauf wand beim Bau von 
Flugzeugen, d. h. mehr Nut z last. Also entfallt die 
Notwendigkeit Senkrechtstarter fiir den Uberschallf lug 
zu bauen. Weniger bewegliche Teile = hohere 
(technische) Sicherheit. Folge: Weniger 



wo 2004/108530 



- 10 - 



PCT/EP2004/005642 



hochspezialisiertes Personal geringere technische 
Anf alligkeit . 

Eine Ausgestaltung der Erf indung wird im Folgenden anhand 
eines Ausfiihrungsbei spiels iinter Bezugnahme auf 
Zeichnungen naher erlautert , Dabei zeigt : 

Pig. 1 eine schematische Darstellung einer Start- und 
Landeeinheit als Ausf uhrimgsbeispiel der 
erf indungsgemafien Vorrichtung, und 

Fig. 2 ein Flussdiagram, das den Betrieb der Start- und 
Landeeinheit aus Figur 1 verajaschaulicht . 

Figur 1 ist eine schematische Darstellung einer Start- 
und Landeeinheit, die das Starten und Landen eines 
Flugzeugs erf indungsgemaS unterstutzt. Das Flugzeug kann 
dabei ein Flugzeug herkommlichen Typs sein. 

Die Start- und Landeeinheit weist eine kreisformige 
Start- und Landeflache 10 auf. In gleichmaSigen Abstanden 
um die Start- und Landeflache 10 herum sind acht grofie 
Mantel St romtriebwerke 11 installiert. Jedes der 
Mantel St romtriebwerke 11 ist schwenkbar gelagert und 
weist exn Temperaturregelelement auf. Das 
Temper at urregel element umfasst einen gitterf ormigen 
Einsatz 12 im Luf taustrittsbereich des jeweiligen 
Mantel stromtriebwerks 11, wobei die Temperatur des 
gitterf ormigen Einsatzes 12 einstellbar ist. Jedem der 
Mantelstromtriebwerke 11 ist aufierdem ein Spriihanlage 13 
zugeordnet, die Wassertropf en in den Luf taustrittsbereich 
der Mantelstromtriebwerke 11 spriahen kann. 
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Die Start- imd Landeeinheit weist ferner eine 
computerbasierte Regeleinrichtung 14 auf . Die 
Regeleinrichtung 14 ist mit einer Erfassungs- und 
Empf angseinrichtung 15 verbunden. Diese umfasst 
Temperatursensoren sowie Empf angsmittel zum Empfangen von 
Signalen die von sich nahernden Flugzeugen ausgesandt 
werden. Die Regeleinrichtung 14 hat des weiteren einen 
steuernden Zugang zu jedem der Mantel stromtriebwerke 11 
sowie zu jeder der Spriihanlagen 13. Aus Grunden der 
Ubersichtlichkeit ist dieser Zugang nur beispielhaf t fur 
eines der Mantel stromtriebwerke 11 und eine der 
Spriihanlagen 13 dargestellt. 

Das Flussdiagram in Figur 2 illustriert die 
Fxinktionsweise der Start- und Landeeinheit aus Figur 1. 

Befindet sich ein Flugzeug im Anflug zur Landung, so 
bestimmt die Regeleinrichtung 14 zunachst die 
Anf lugsrichtung des Flugzeugs. Dies kann beispielsweise 
anhand von Koordinaten erfolgen, die von dem Flugzeug an 
die Empf angsmittel der Erfassungs- und Empf angseinheit 15 
ubermittelt werden. Alternatiy oder zusatzlich kann die 
Bestimmung der Anf lugsrichtung auch anhand von 
bodengestutzten Vermessungen voii Flugparametern erfolgen. 
Die Regeleinrichtung 14 richtet . die schwenkbaren 
Mantel stromtriebwerke 11 mittels Steuersignalen dann so 
aus, dass ein zu erzeugender Luftstrom dem Flugzeug 
entgegen ausgerichtet wird. 

Das Flugzeug ubertragt auEerdem Inf ormationen iiber das 
Flugzeug selber, zum Beispiel uber dessen 
Geschwindigkeit , Hohe, Gewicht und Form, die von den 
Empf angsmitteln der Erfassungs- und Empf angseinheit 15 
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erapfangen werden. Basierend auf diesen Inf ormationen 
bestimmt die Regeleinrichtimg 14 die zum Abbremsen des 
Plugzeugs erf orderliche Geschwindigkeit des zu 
erzeugenden Luftstroms, Genauer wird die Geschwindigkeit 
uber Steuersignale an die Mantel stromtriebwerke 11 so 
eingestellt, dass durch die Kombination aus der 
Antriebsenergie des Flugszeugs und der dieser 
entgegenwirkenden Bewegungsenergie des Luftstroms die 
Geschwindigkeit des FlUgzeugs auf Null reduziert wird. 
Falls, erf orderlich, kann die Effizienz des Luftstroms 
dabei weiter erhoht werden, indem die Spriihanlagen liber 
Steuersignale . der Regeleinrichtung 14 veranlasst wird, 
Wassertropf en in den zu erzeugenden Luftstrom 
einzuspriihen/ urn so die Dichte des Stroms zu erhohen. Bei 
Bedarf konnen die Spriihanlagen 13 uber Steuersignale der 
Regeleinrichtung 14 auch veranlasst werden, ein 
Loschmittel in den zu erzeugenden Luftstrom einzuspriihen • 

Es versteht sich, dass auch die Bestimmung der 
erf orderlichen Geschwindigkeit des zu erzeugenden 
Luftstroms alternativ oder zusatzlich anhand von 
bodengestutzten Vemnessungen von Flugparametern erfolgen 
kann. 

Des weiteren bestimmt der Temperatursensor der 
Erfassungs- und Empf angseinheit 15 die 
Umgebungstemperatur - Bei einer besonders niedrigen 
Umgebungstemperatur veranlasst die Regeleinrichtung 14 
liber Steuersignale an die Mantel stromtriebwerke 11 eine 
Erhitzung der Gitter 12 der Temperaturregelelemente, urn 
eine Vereisung aufgrund von in den Luftstrom 
eingespruhten Wassertropf en zu verhindern oder um eine 
bestehende Vereisung des Flugzeugs zu entfernen. Bei 
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einer besonders hohen Umgebimgstemperatur veranlasst die 
Regeleinrichtung 14 uber Steuersignale an die 
Mantel St romtriebwerke 11 eine Kuhlung der Gitter 12 der 
Temperaturregelelemente, um ein tJberhitzen des Flugzeugs 
zu verhindern. 

Die Mantel St romtriebwerke 11 stellt nun, eventuell 
unterstutzt durch die Spruhanlagen 13, einen Luftstrom 
mit den eingestellten Parametern bereit^und das Flugzeug 
fliegt in diesen Luftstrom hinein. Dadurch wird das 
Flugzeug gebremst und liber der Start- und Landeflache 10 
zum Schweben gebracht, Hierzu kann die Ausrichtung \md 
andere Parameter des Luftstroms der Mantelstromtriebwerke 
11 uber eine entsprechende Ansteuerung durch die 
Regeleinrichtung 14 mit dem Flugzeug mitgefuhrt werden. 

Befindet sich das Flugzeug in dieser Position, bewirkt 
die Regeleinrichtung 14 durch entsprechende Steuersignale 
an die Mantelstromtriebwerke 11 eine Reduzierung der 
Geschwindigkeit des erzeugten Luftstroms, so dass das 
Flugzeug auf dem Boden abgesetzt wird, Alternativ oder 
zusatzlich konnen zum Absenken des Flugzeugs auch andere 
Parameter des erzeugten Luftstroms mittels Steuersignalen 
der Regeleinrichtung 14 verandert werden, beispielsweise 
die Menge an Wasser, die durch die Spruhanlagen 13 in den 
Luftstrom eingespruht wird. 

Das Starten eines Flugzeugs wird in umgekehrter 
Reihenfolge wie fxir das Landen eines Flugzeugs 
beschrieben unterstutzt . 

Zum Starten wird das Flugzeug zunachst in eine 
Startposition zwischen den Mantel stromtriebwerken 11 
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gebracht. Die Regeleinrichtung 14 fuhrt nun ein 
vorgegebenes Startprogramm durch, nach dem die 
Mantelstromtriebwerke 11 zunachst einen Luftstrom 
erzeugen und bereitstellen, der das Flugzeug in einen 
Schwebezustand (iber der Start- und Landebahn bringt . Von 
diesem Zustand aus wird das Flugzeug mittels der eigenen 
Triebwerke und zusatzlich durch eine entsprechende 
Ausrichtung und Verstarkung des von den 
Mantel St romtriebwerken 11 gelieferten Luftstroms 
beschleunigt • Die Ausrichtung des Luftstroms hangt dabei 
von der geplanten Flugrichtung des Flugzeugs ab. 

Alternativ konnen auch einige der Mantelstromtriebwerke 
11 eingesetzt werden, urn einen dem Flugzeug 
entgegengerichteten und in seiner Starke anwachsenden 
Luftstrom zu erzeugen. Gieichzeitig wird dann die 
Eigenenergie des Flugzeugs genutzt, um das Flugzeug 
relativ zu dem ihm entgegenstromenden Luftstrom zu 
beschleunigen. Die Starke des Luftstroms und die 
Eigenenergie werden dabei so aufeinander aigestimmt, dass 
sich das Flugzeug moglichst wenig von seiner 
Ausgangsposition fortbewegt. 1st eine ausreichende 
relative Beschleunigung erreicht, so kann das Flugzeug 
wie beim konventionellen Startvorgang vom Startplatz 10 
abheben. Dieser Ansatz ermoglicht eine erhebliche 
Verkurzung der Startbahn, die fur die Beschleunigung 
eines mittels eigener Energie startenden Flugzeugs ' 
erforderlich ist. 

Der Luftstrom wird von der Regeleinrichtung 14 durch 
Steuersignale an die Mantelstromtriebwerke 11 wie beim 
Landevorgang mittels der Temperaturregelelemente auf eine 
gewiinschte Temper at ur gebracht. Des weiteren kann die 
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Regeleinrichtung 14 zur Verstarkung der Effizienz des 
Luftstroms die Spruhanlagen 13 wieder veranlassen, 
Wassertropf en in den erzeugten Luftstrom einzuspruhen. 

Die beschriebene Ausf uhrungsf orm stellt nur eine 
ausgewahlte aus einer Vielzahl von moglichen 
Ausfuhrungsfoirmen des erf indungsgemafien Verfahrens und 
der erf indungsgemafien Vorrichtung dar. 
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PATENTANSPRUCHE 



1. Verfahren zum Unterstiitzen des Larxdens und/odef des 
Startens eines einen Antrieb aufweisenden 
Flugobjekts, gekenn z eichne t durch das Bereitstellen 
eines, bezogen auf eine Lande- bzw. Start flache (10) , 
stationar erzeugten Fluidstroms zum Einbringen von 
Energie in das Flugobjekt. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekemxzelchnet, 
dass die Richtung des Fluidstroms situationsbezogen 
eingestellt wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
dass der Wert mindestens eines physikalischen 
Parameters des Fluidstroms situationsbezogen 
eingestellt wird. 

4. Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, 
dass der mindestens eine physikalische Parameter 
mindestens einen der folgenden Parametem umfasst: 
die Temperatur des Fluidstroms, die Dichte des 
Fluidstroms, die Geschwindigkeit des Fluidstroms, die 
Homogenitat des Fluidstroms und den 
Laminaritatsanteil des Fluidstroms. 
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5. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzelchnet, 
dass der bereitgestellte Fluidstrom eine bestimmte 
spezif ische Dichte aufweist und bei Bedarf durch' 
mindestens einen. Stof f hoherer spezif ischer Dichte 
angereichert wird. 

6. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzelchnet, 
dass in. den bereitgestellten Fluidstrom ein 
Loschmittel eingebracht wird. 

7. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekezmzelchnet, 
dass der bereitgestellte Fluidstrom ein aus der 
vorhandenen Atmosphare kiinstlich erzeugter Wind, ein 
Materiestrom oder ein Massestrom ist. 

8.. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzelchnet,' 
dass zum Unterstutzen des Landens eines Flugobjekts 
zxinachst ein Fluidstrom bereitgestellt wird, der 
geeignet ist, das Flugobjekt abz\ibremsen, und dass 
dann ein Fluidstrom bereitgestellt wird, der geeignet 
ist, das Flugobjekt aus einem schwebenden Zustand auf 
die Landeflache (10) abzusenken. 

9. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzelchnet, 
dass zum Unterstutzen des Startens eines Flugobjekts 
zunachst ein Fluidstrom bereitgestellt wird, der 
geeignet ist, das Flugobjekt von der Startflache (10) 
aus in einen Schwebezustand zu versetzen, und dass 
dann ein Fluidstrom bereitgestellt wird, der geeignet 
ist, das Flugobjekt in eine gewunschte Richtung zu 
beschleunigen . 
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10 . Vorrichtung zum Unterstutzen des Landens und/oder des 
Startens eines einen Antrieb aufweisenden 
Flugobjekts, gekezmzeichnet durch mindestens einen, 
bezogen auf eine Lande- bzw. Startflache (10) , 
stationaren Fluidstromgenerator . (11) , der dazu 
ausgebildet ist, einen Fluidstrom zum Einbringen von 
Energie in ein Flugobjekt bereitzustellen. " 

11. Vorrichtung nach Anspruch 10, dadurch gekexmzeichnet, 
dass der von dem Fluidstromgenerator (11) 
bereitgestellte Fluidstrom ausrichtbar ist. 

12. Vorrichtung nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet, 
dass der Fluidstromgenerator dazu ausgebildet ist, 

•den Wert mindestens eines physikalischen Parameters 
des bereitgestellten Fluidstroms zu variieren. 

13 . Vorrichtimg nach Anspruch 10 , gekezmzeichnet durch 
ein Heizelement (12) zum Erwarroen des 
bereitgestellten Fluidstrom. 

14. Vorrichtung nach Anspruch 10, gekezmzeichnet durch 
ein Kuhlelement (12) zum Abkuhlen des 
bereitgestellten Fluidstrom. 

15. Vorrichtung nach Anspruch 10, gekezmzeichnet durch . 
eine Stof f zufuhreinheit (13) zum Zufiihren eines 
zusatzlichen Stoffes in einen bereitgestellten 
Fluidstrom, wobei der zusatzlichen Stoffes eine 
hohere spezifische Dichte aufweist als der 
bereitgestellte Fluidstrom. 
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16. Vorrichtung nach Anspruch 10, gekezmzeichnet durch 
eine Loschmittelzuf uhreinheit (13) zum Zufuhren eines 
Loschmittels in den bereitgestellte Pluidstrom. 

17. Vorrichtung nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet,' 
dass der mindestens einen Fluidstromgenerator 
mindestens ein. Geblase (11) . umf asst . 

18. Vorrichtung nach Anspruch 16, dadurch gekennzeichnet, 
dass das mindestens eine Geblase mindestens ein 
Mantel St romtriebwerk (11) umf asst. 

19. Vorrichtung nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet, 
dass der mindestens einen Fluidstromgenerator (11) 
dazu ausgebildet ist, als Fluidstrom einen aus der 
vorhandenen Atmosphare kunstlich erzeugten Wind, 
einen Materiestrom oder einen Massestrom 

berei t zus tel len . 

20. Vorrichtung nach Anspruch 10, gekennzeichnet durch 
- eine Regeleinrichtung (14) zum Ermitteln des 

optimalen Werts mindestens eines Parameters des durch 
den mindestens einen Fluidstromgenerator 
bereitzustellenden Fluidstroms und zum Einstellen 
dieses mindestens einen Parameterwerts . 

21. Vorrichtung nach Anspruch 19, dadurch gekezmzeichnet, 
dass der mindestens eine Parameter mindestens einen 
der folgenden Parameter umf asst: die Richtung des 
Fluidstroms, die Temperatur des Fluidstroms, die 
Dichte des Fluidstroms, die Geschwindigkeit des 
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Fluidstroms, die Homogenitat des Fluidstroms und den 
Laminaritatsanteil des Fluidstroms . 
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